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NUMERAÇÃO - LEGENDA

26. Quadra de futebol

45. Túnel para carros - Av. Prefeito Faria Lima

46. Estacionamento no subsolo do colégio técnico

47. Estacionamento no subsolo da praça

48. Passagem subterrânea sob a ferrovia, conectando

      a rodoviária ao parque

	         SUBSOLO AMPLIADO - PARTE 1
	         LEGENDA

     	         Área construída existente no entorno

    	         Área verde e livre

    	         Ferrovia

    	         Calçadão da Rua Treze de Maio

     	         Edificações com uso mantido

    	         Edificações com uso anterior retomado

	         Edificações com novo uso

    	         Edificações novas

    	         Piscinas integrantes do balneáreo municipal

   	         Pontos de informação, WCs e circulação vertical

   	         Estacionamentos

	         Bicicletários e bicicletarias

     	         Caminhos do parque

     	         Árvores existentes

   	         Árvores novas  	   
     

	         0             50           100 	                       200

9.3.6  Subsolo Ampliado 1
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NUMERAÇÃO - LEGENDA

26. Quadra de futebol

36. Pavilhão de artes

37. Passarela

45. Túnel para carros - Av. Prefeito Faria Lima

46. Estacionamento no subsolo do colégio técnico

47. Estacionamento no subsolo da praça

48. Passagem subterrânea sob a ferrovia, conectando

      a rodoviária ao parque

49. Túnel de pedestres e usos no subsolo (Museu)

50. Passagem subterrânea sob a ferrovia, conectando

      o terminal de ônibus ao parque e alocando os

      camelôs retirados do entorno 

51. Estacionamento no subsolo do teatro municipal

	         SUBSOLO AMPLIADO - PARTE 2
	         LEGENDA

     	         Área construída existente no entorno

    	         Área verde e livre

    	         Ferrovia

    	         Calçadão da Rua Treze de Maio

     	         Edificações com uso mantido

    	         Edificações com uso anterior retomado

	         Edificações com novo uso

    	         Edificações novas

    	         Piscinas integrantes do balneáreo municipal

   	         Pontos de informação, WCs e circulação vertical

   	         Estacionamentos

	         Bicicletários e bicicletarias

     	         Caminhos do parque

     	         Árvores existentes

   	         Árvores novas  	   
     

	         0             50           100 	                       200

9.3.7  Subsolo Ampliado 2
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NUMERAÇÃO - LEGENDA

36. Pavilhão de artes

37. Passarela 

49. Túnel de pedestres e usos no subsolo (Museu)

50. Passagem subterrânea sob a ferrovia, conectando

      o terminal de ônibus ao parque e alocando os

      camelôs retirados do entorno 

51. Estacionamento no subsolo do teatro municipal

	         SUBSOLO AMPLIADO - PARTE 3
	         LEGENDA

     	         Área construída existente no entorno

    	         Área verde e livre

    	         Ferrovia

    	         Calçadão da Rua Treze de Maio

     	         Edificações com uso mantido

    	         Edificações com uso anterior retomado

	         Edificações com novo uso

    	         Edificações novas

    	         Piscinas integrantes do balneáreo municipal

   	         Pontos de informação, WCs e circulação vertical

   	         Estacionamentos

	         Bicicletários e bicicletarias

     	         Caminhos do parque

     	         Árvores existentes

   	         Árvores novas  	   
     

	         0             50           100 	                       200

9.3.8  Subsolo Ampliado 3
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9.3.9  Praças

	 O espaço do parque foi modulado em espaços de permanência, que são apresentados no 
mapa seguinte. Quanto maior a circunferência, maior capacidade tem a praça em acomodar pessoas. 
Quanto menor, maior seu caráter de praça de bairro, ou de praça voltada a um número menor e mais 
seleto de pessoas.

	 Podemos dar o exemplo da praça localizada ao extremo oeste do mapa. Foi uma praça criada 
para ligar a área do parque a uma praça de bairro existente numa rua sem saída da Vila Industrial. Essa 
nova praça poderia ser usada pelos operários das oficinas reativadas após o almoço, e poderia contar 
até mesmo com uma copa e uma área de lazer, onde eles poderiam descansar. É uma praça com cará-
ter bastante diferente daquela localizada no meio do parque, que promove o encontro e a passagem 
de muitas pessoas.

	 Quer-se, com este tópico, chamar mais uma vez a atenção para o caráter de encontro e de 
troca de experiências que tem esse parque. Quanto mais áreas promoverem esse contato entre as 
pessoas, melhor e mais ricas são essas trocas.

	         PRAÇAS
	         LEGENDA

     	         Área construída existente no entorno

    	         Área verde e livre

    	         Ferrovia

   	         Pontos de informação, WCs e circulação vertical

   	         Caminhos do parque

     	         Árvores existentes

   	         Árvores novas  	   
     
	         Áreas de permanência (praças)

	         0             100         200 	               350
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9.3.10   Fluxos/Percursos

	 Muitos novos percursos se fizeram possíveis com a proposta do parque, com suas passagens 
ora por baixo, ora por cima da ferrovia. Esses caminhos possíveis são apresentados a seguir. Enquanto 
se caminha pelo parque, encontra-se as edificações com os usos diversos apresentados anteriormen-
te, o que traz maior dinamismo à área. Não é um parque verde, apenas, mas um parque de história, 
um museu ferroviário ao ar livre.

	         FLUXOS / PERCURSOS
	         LEGENDA

     	         Área construída existente no entorno

    	         Percursos possíveis

    	         

	         0             100         200 	               350
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9.4.1  Corte Transversal AA

	 O corte AA mostra o desnível existente e o criado pelo pavilhão de artes. Corta a passarela que 
liga a Vila Industrial e o Centro e os volumes de circulação vertical propostos. O volume localizado atrás 
do coreto seria uma sugestão para o local do novo teatro municipal. Ao fundo, em vista, o Viaduto Cury 
e o terminal municipal de ônibus (à esquerda).

9.4.2  Corte Transversal BB

	 O corte BB passa pelo túnel de pedestres e mostra os volumes de circulação vertical, com 
escadas, elevadores e vestiários, assim como as duas novas plataformas de trens, junto ao prédio da 
estação. À direita, ao fundo, o prédio da biblioteca. À esquerda, o Museu da Cidade.

9.4.3  Corte Transversal CC

	 Esse corte mostra a fachada da nova rodoviária de Campinas e as edificações das oficinas de 
manutenção de locomotivas e vagões.

	         CORTES
	         LEGENDA

     	         Área construída existente no entorno

    	         Terra

     	         Edificações com uso mantido

    	         Edificações com uso anterior retomado

	         Edificações com novo uso

    	         Edificações novas

   	         Pontos de informação, WCs e circulação vertical

	         0          25       50 	         100

	 9.4 Cortes Gerais
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9.4.4  Corte Longitudinal DD (I)

	 Aqui é cortado o rebaixo do terreno proposto, assim como o Viaduto Cury, à esquerda. Vê-se a 
fachada do pavilhão de artes e sua cobertura, que fica no nível original do terreno. Ao fundo, o volume 
vermelho de circulação vertical que conecta o pavilhão aos dois níveis do parque e à passarela.

9.4.5  Corte Longitudinal DD (II)

	 Esse corte mostra como o volume de circulação vertical se adequaria ao túnel de pedestres 
existente. Há a possibilidade de acessar o parque tanto por uma escada, quanto por um elevador. O 
túnel de carros existente também aparece no corte.

9.4.6  Corte Longitudinal DD (III)

	 Esse trecho do corte DD mostra o rebaixo proposto entre o balneário e as oficinas de manu-
tenção da ferrovia. A continuação desse rebaixo liga o parque e a rodoviária.
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	 Foram estabelecidas fases de implantação do projeto a cada 4 anos, ou seja, a cada mandato 
de prefeito. Estão na primeira fase as obras menos trabalhosas e dispendiosas, como a reforma dos 
galpões para que recebam os novos usos. Na segunda fase são propostas as movimentações de terra, 
que tornariam o parque permeável. Ficam para a terceira fase as obras referentes à chegada da ferro-
via, à reativação da estação e das oficinas de manutenção de locomotivas e vagões. Estas ficaram para 
a última fase, pois se considera que a implantação do primeiro trecho do sistema ferroviário proposto 
pelo TAV seria de médio prazo. Por ser Campinas a última cidade que se conectará à malha, poderia 
ser dada prioridade para a construção de outras obras antes do término da obra do TAV.

9.5.1   1ª Fase (2012-2015)

	         FASES DE IMPLANTAÇÃO
	         LEGENDA

     	         Área construída existente no entorno

    	         1a. fase de implantação (2012-2015)

    	         2a. fase de implantação (2016-2019)

    	         1a. fase de implantação (2020-2023)

	         

	         0       100   200       350

9.5.2   2ª Fase (2016-2019)

	 9.5 Fases de Implantação
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9.5.4   Projeto completo (2024)

9.5.3   3ª Fase (2020-2023)
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	 10.1 A escolha da edificação

	 Por ser uma das únicas edificações propostas e por ter o caráter de se anexar à passarela de 
transposição da ferrovia, o pavilhão das artes foi selecionado para ser desenvolvido com planos de 
ocupação. Apesar de se ter selecionado o uso de escola de artes para essa edificação, ela poderia re-
ceber qualquer outro uso, contanto que respeitasse as condições que serão aqui apresentadas.

	 Outro motivo pelo qual se escolheu essa edificação foi o fato de ela ser “amigável” ao parque, 
ou seja: nela aparecem as mesmas questões presentes no parque, como os espaços de encontro, o 
contato visual entre o novo e antigo e a permeabilidade entre os espaços. Há uma integração muito 
forte entre essa edificação e os percursos do parque, o que será apresentado nesse capítulo.

	 10.2 Fluxograma

	 A ideia é dividir o pavilhão em dois setores: o administrativo, de uso restrito dos funcionários, 
e o das salas de aula e oficinas, aberto aos alunos e ao público em geral.  O que divide simbolicamente 
esses usos é a passarela, que passa por cima da edificação. 

	 No fluxograma são sugeridos cursos e ambientes a ele voltados, de acordo com a proposta da 
escola parque. No entanto, não se chegará a um nível de detalhamento desses espaços sobre a planta. 
O partido do edifício permite que ele seja ocupado por uma grande diversidade de usos distintos.

Pavilhão das Artes10
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	 10.3 Projeto

		  10.3.1 Corte Transversal

	 O corte Transversal mostra como se dá a integração da passarela com o pavilhão e como ele 
se relaciona com a cota do parque, que é a mesma de sua cobertura. Além disso, mostra como seria 
possível acessar o pavilhão a partir de diferentes cotas: a da passarela (700,00), a do parque (696,00) 
e a da área rebaixada (689,00).

		  10.3.2 Fachada Norte

	 A fachada norte do pavilhão apresenta a subdivisão do prédio em área administrativa, área de 
salas de aulas e oficinas voltadas ao ensino da arte, e os espaços de praça, ou seja, de interatividade 
social. A praça localizada no pavimento inferior, no centro do pavilhão, seria a praça do café, acesso 
principal do edifício. Além de realmente poder ter seu uso como café, o nome também é uma reme-
moração à chegada da ferrovia na cidade de Campinas, que aconteceu para dar escoamento à produ-
ção cafeeira. 

	 Outra praça, localizada do lado direito inferior, seria a praça do museu, onde seriam expostos 
os trabalhos dos alunos e por onde também se teria acesso ao prédio. A praça localizada no pavimento 
superior à esquerda, ou seja, a leste, seria a chamada praça o sol nascente. Seria um espaço de conví-
vio descoberto dentro do edifício. A praça localizada no extremo oposto do pavilhão, ou seja, a oeste, 
seria a praça do sol poente, onde os alunos poderiam passar as horas antes do pôr do sol e ter uma 
bela vista. Além disso, toda a cobertura do prédio também poderia ser acessada e usada como praça.
É importante ressaltar que esses espaços de convívio são a alma da edificação, independentemente do 
uso que ela venha a receber. Poderia ser o partido dos outros pavilhões de arte a ser implantados nas 
outras escolas parque, ou mesmo de edificações com outros usos.

	         CORTE e FACHADA
	         LEGENDA

     	         Área construída existente no entorno

    	         Terra

     	         Edificações com uso mantido

    	         Edificações com uso anterior retomado

	         Edificações com novo uso

    	         Edificações novas

   	         Pontos de informação, WCs e circulação vertical

	         0           10         20 	              40



10.3.3 Planta Nível 704,00 - Cobertura das caixas de circulação vertical
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10.3.4 Planta Nível 700,00 - Passarela e acesso à circulação vertical		  	     

	         0           10         20 	              40

	         PLANTAS
	         LEGENDA

     	         Piso cortado

    	         Primeiro piso inferior em vista

	         Segundo piso inferior em vista

     	         Piso do pavimento representado



10.3.5 Planta Nível 696,00 - Cobertura do pavilhão, no nível original do parque
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10.3.6 Planta Nível 692,50 - Pavimento superior do pavilhão 	     

	         0           10         20 	              40

	         PLANTAS
	         LEGENDA

     	         Piso cortado

    	         Piso em vista

     	         Piso do pavimento representado

    	         Praças dentro do edifício (áreas de convívio)

	         Salas de aula e oficinas

	         Área administrativa

	         Espelho d’água



10.3.7 Planta Nível 689,00 - Térreo do pavilhão
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Proposta Ilustrada
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	 10.4 Orientações projetuais

	 Algumas premissas de projeto são sugeridas para tornar o uso do pavilhão mais adequando. 
Seriam necessários, em primeiro lugar, brises na fachada norte, que receberia sol durante o dia todo. 
Nas fachadas leste e oeste não seria necessário adotá-los, já que é onde se localizam as praças do sol 
nascente e poente, sendo bem vinda, portanto, a incidência de luz solar nesses lugares. Além disso, 
os brises seriam uma releitura daqueles adotados na Escola Estadual Antonio Villela Junior, de Paulo 
Mendes da Rocha (1960), localizada bem atrás do pavilhão.

	 Além disso, deve-se prever um sistema de captação de água da chuva através da cobertura do 
pavilhão e dos espelhos d’água localizados junto ao térreo, nas bordas do edifício. Cisternas localiza-
das no subsolo promoveriam o tratamento e reuso dessa água, que poderia ser reutilizada na própria 
edificação.

	 Outra proposta é de que toda a cobertura do pavilhão fosse verde e com aberturas para a cir-
culação cruzada de ar. Isso promoveria um resfriamento natural dos ambientes, muito bem vindo em 
uma cidade quente e ensolarada na maior parte do ano como Campinas.

	 Apesar dessas diretrizes de projeto, não cabe a este TFG as desenvolver, uma vez que fogem 
do escopo real da proposta. São orientações gerais para o projeto que poderia ser realizado nessa 
área.
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Proposta Ilustrada 11
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Considerações Finais

116

	 A proposta aqui apresentada tem como plano de fundo proporcionar uma melhoria de quali-
dade de vida aos moradores da cidade de Campinas/SP. Para alcançar essa melhoria, muitos aspectos 
da vida urbana foram levados em consideração, pois influem diretamente na vida cotidiana das pes-
soas. Promover maior dignidade aos seres humanos que habitam essa cidade foi sempre o mote da 
proposta.

	 Para conseguir alterar a realidade brasileira é preciso que se façam planos de longo prazo, pois 
as necessidades do povo não podem ser solucionadas da noite para o dia. Educação, saúde, cultura, 
esportes e transportes de qualidade são as bases para se conquistar esse ideal, que é, no fundo, a alma 
do projeto aqui apresentado.

	 Pensar nas crianças brasileiras e no sistema de ensino é fundamental para fornecer o acesso à 
educação e à cultura, para formar adultos conscientes, propositivos e batalhadores; é pensar no futuro 
do país e do mundo. Assim, a proposta das escolas parque aqui apresentada, baseada claramente no 
projeto de Anísio Teixeira, é uma forma de reestruturação desse sistema de ensino e de sua ampliação 
para outras áreas que hoje não cabem dentro das escolas públicas existentes. Garantir o acesso de 
todas as crianças à arte, à cultura, ao folclore brasileiro e aos esportes é fundamental para que, em 
longo prazo, haja uma significativa mudança no cenário não apenas cultural brasileiro, mas também no 
administrativo, no financeiro e em muitas outras esferas, pois essa base de educação, se bem fundada, 
pode trazer benefícios nas mais diversas áreas do conhecimento. O importante é formar cidadãos, e 
não profissionais qualificados de uma determinada área, pois através da consciência e da responsabi-
lidade é possível reformar as enferrujadas estruturas do país.

	 Mas a qualidade de vida passa pelos desgastes sofridos no dia-a-dia, por exemplo, no des-
locamento entre a casa e o local de trabalho ou de estudo. O Brasil contava, até pouco tempo atrás, 
com um sistema de transportes sobre trilhos que conectava todo o país. No entanto, o investimento 
cada vez maior em rodovias e os vínculos estabelecidos com o capital estrangeiro fizeram com que o 
interesse pela ferrovia minguasse, e essa pode ser a principal causa dos atuais congestionamentos 
nas grandes cidades e até mesmo nas rodovias. O movimento pendurar é muito expressivo no mundo 
globalizado em que vivemos, pois nas grandes cidades o custo de vida é muito maior. Assim, muitas 
pessoas que não têm condições financeiras para custear suas vidas nessas cidades são obrigadas a per-
correr grandes distâncias e enfrentar o trânsito todos os dias. Com um sistema de transporte público 
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ineficiente como o nosso, a tendência é que esse quadro só piore cada vez mais.

	 A proposta do trem de alta velocidade vigente, no entanto, não pretende suprir esses deslo-
camentos diários que causam os enormes congestionamentos, e sim estabelecer uma conexão entre 
aeroportos com a justificativa de que isso facilitaria a vida das pessoas que vivem fazendo ponte aérea 
entre o Rio de Janeiro e São Paulo, por exemplo. No entanto, a proposta não atende a quem realmen-
te precisa, e, no caso de Campinas, há uma necessidade em se estabelecer um transporte público de 
qualidade e digno à população, principalmente entre as cidades da região metropolitana. Parto, assim, 
do pressuposto de que essa malha ferroviária volte a ser ativada para transporte de passageiros, mas 
não para a passagem de um trem bala, e sim, de trens regionais que conectem essas cidades.

	 Quando se pensa em ferrovia, é fundamental pensar também em transposições. As cidades 
são cortadas bruscamente pela via, como foi analisado neste trabalho com o caso de Campinas. Essa 
transposição não deve ser apenas realizada por meio de passarelas, pois são inóspitas aos moradores 
por serem espaços isolados onde muitas vezes acontecem atos de violência. O mesmo vale para os 
túneis de pedestres que cruzam a ferrovia por baixo. Numa tentativa de resolver esse problema, foram 
propostas, nesse TFG, formas de articular essas transposições a outros usos, como mercados, escolas, 
galerias comerciais, entre tantos outros possíveis.

	 Ainda no quesito da mobilidade urbana, é latente que se pense em formas alternativas de se 
locomover nas cidades brasileiras. Com moldes em cidades européias como Amsterdam, Utrecht e 
Berlim, propõe-se também uma malha de ciclovias que se articula aos parques e formam, assim, um 
sistema de espaços livres de qualidade. Aumentar a quantidade de parques na cidade – tanto as es-
colas parque como parques lineares fluviais – e possibilitar que as pessoas circulem no dia-a-dia com 
segurança pelas ciclovias também é uma forma de aumentar a qualidade de vida dos cidadãos.

	 Para finalizar, é importante lembrar que as escolas parque aqui propostas – em rede, articu-
ladas de forma que os alunos pudessem fazer intercâmbio entre elas – pretende ser não apenas um 
parque com uma escola voltada aos alunos matriculados em escolas públicas, mas também um parque 
aberto à comunidade e, principalmente, uma praça de equipamentos públicos com tudo o que estiver 
em falta na região onde se insere. O caso estudado, por se situar no centro de Campinas, que é uma 
área bem equipada com hospitais e escolas, não seria necessário implantar os usos mencionados. Mas 
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com a análise de uma outra escola parque, situada numa área com carência de escolas públicas, por 
exemplo, esse equipamento também seria inserido no programa da escola parque. Ou então postos de 
saúde, hospitais, farmácias populares, entre outros. É imprescindível que todas as escolas parque da 
rede tenham espaços voltados às artes e aos esportes, bem como bibliotecas e refeitórios, divididos 
em uma ala para crianças e em outra para adultos.

	 Buscou-se discutir questões pertinentes à qualidade de vida em grandes cidades, e não ape-
nas na cidade de Campinas. Esse modelo poderia ser aplicado em outros lugares, pois é baseado no 
estudo do existente e na sugestão de espaços e usos em falta em cada área. Buscou-se fornecer mais 
dignidade aos cidadãos brasileiros por meio dos pontos aqui expostos.
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	 14.1 Escolas Classe - Escola Parque, Anísio Teixeira

	 Como anteriormente citado, a principal referência de projeto utilizada no desenvolvimento 
da proposta foi e será o projeto “Escolas Classe – Escola Parque” do arquiteto baiano Anísio Teixeira. 
Ao projetar, não se restringiu às questões relativas ao desenho da edificação escolar, mas questionou 
a qualidade de ensino e propôs, inclusive e principalmente, a introdução das artes no currículo. A 
metodologia de ensino e as questões referentes à gestão da instituição são elaboradas bem antes da 
proposta arquitetônica em si, das edificações da escola, do espaço físico que abrigará tais usos. Foi 
uma proposta revolucionária que serviu de exemplo para outras iniciativas e outros projetos até os 
dias de hoje, como é o caso dos CIEPs (Centros Integrados de Educação Pública), dos CIACs (Centros 
Integrados de Atendimento à Criança) – ambos da década de 80 – e dos CEUs (Centros Educacionais 
Unificados) – dos anos 2000.

	O  texto de Anísio demonstra o caráter revolucionário de seu pensamento, que não deve ser 
deixado de lado na análise de sua obra. Não questiona em termos quantitativos a arquitetura escolar, 
mas qualitativos o ensino; é uma proposta para o ensino ideal e justo, ao qual todos deveriam ter 
acesso. Seu contemporâneo, Hélio Duarte, partilha de suas ideias e desde a época em que trabalhou 
com Anísio na elaboração dos projetos do Convênio Escolar, em São Paulo, considera a relação entre 
interior e exterior fundamental para a qualidade do ensino, preocupação também presente no projeto 
das escolas-parque:

	 “não é absolutamente uma pequena conquista o fato de se considerar as plantas, hoje em dia, 
como elemento integrante da arquitetura escolar. A escola-monumento, a escola majestosa e austera, 
está cedendo seu lugar à escola alegre, horizontal, no meio dos jardins” 18. 

	O utra questão também emblemática da proposta de Anísio Teixeira é a possibilidade de uso da 
escola tanto pelos alunos quanto pela comunidade. No livro sobre o projeto intitulado “Escolas Classe 
Escola Parque – uma experiência educacional”, o autor Hélio Duarte discorre sobre o tema: “A escola 
tem uma continuidade no espaço e no tempo. Como? Fazendo vir a elas já adultas. Como? Fazendo 
com que a criança depois de adulta olhe para a sua escola e assim por diante...”.

	A  escola não é aberta somente aos alunos matriculados na rede pública de ensino, como 

Anexos14



19. DUARTE, Hélio de Queiroz. Op. Cit. P. 95.
20. DUARTE, Hélio de Queiroz. Op. Cit. P. 109.

também a toda a comunidade, que pode usufruir de todas as suas atividades gratuitamente, o que 
proporciona a troca de experiências.

	O  sistema de ensino proposto por Anísio Teixeira é embasado no “sistema platoon” america-
no, que teve a oportunidade de estudar quando foi aluno da Columbia University, em Nova York. Esse 
sistema propunha uma divisão dos alunos em dois turnos (manhã e tarde) e oferecia um grande leque 
de ambientes, adaptados a diversos usos, de ginásio esportivo a estúdio artístico. A ideia era criar uma 
atmosfera dinâmica e lúdica, que fosse interessante e despertasse a criatividade dos alunos: “a Escola 
Platoon possibilita o pleno desenvolvimento infantil, com artes e técnicas diferentes, em ambiente de 
emulação coletiva e de trabalho entusiástico” 19. 

	O  projeto das “Escolas Classe Escola Parque” em Salvador, no ano de 1950, seria um modelo 
experimental para o ensino primário. A vontade de Anísio era proporcionar às crianças “(...) uma es-
cola que fosse mais que ‘uma escola’ – um lugar onde a criança, além das atividades corriqueiras de 
leitura, aritmética e escrita, pudesse ainda – em dia letivo completo, ser introduzida às ciências físicas 
e sociais e, mais, complementar-se com o aprendizado das artes industriais, desenho, música, dança e 
educação física” 20. 

	O  Centro Educacional Carneiro Ribeiro, em Salvador, contava com quatro escolas classe e uma 
escola parque, sendo a distância entre cada escola classe e a escola parque de apenas 500 metros, o 
que possibilitava que o percurso fosse realizado a pé. Cada escola classe atendia a 1.000 alunos, e a 
escola parque, portanto, 4.000 alunos, divididos em dois turnos de 2.000 alunos. No conjunto foram 
construídos diversos equipamentos para uso das crianças: pavilhão de trabalho, ginásio, pavilhão de 
atividades sociais, teatro, biblioteca, restaurante, administração e campo de esportes, conforme indi-
cado na planta esquemática a seguir:
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Figura 54. Esquema do Centro Educacional Carneiro Ribeiro: 
Salvador, BA. Fonte: Hélio de Queiroz Duarte 21.

21. DUARTE, Hélio de Queiroz . Op. Cit. P. 125.
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22. DUARTE, Hélio de Queiroz. Op. Cit. P. 122
      (citação de Anísio Teixeira)
23. DUARTE, Hélio de Queiroz. Op. Cit. P 124.

Figura 55. Escola Parque – turnos. Movimento de translação 
e revezamento das turmas nas Escolas Classe e na Escola Par-
que. Crédito: Adaptado pela equipe Livi do original de Alice 
Seiko Matsumoto. Fonte: Hélio de Queiroz Duarte 23.

	S egundo Anísio Teixeira, “a filosofia da escola visa oferecer à criança um retrato da vida em 
sociedade” 22. A escola tinha como base as práticas educativas, socializantes, artísticas, culturais, de 
trabalho (artes industriais) e de educação física.

	O  lugar de contato entre as turmas que utilizavam a escola no turno da manhã e as do turno 
da tarde era o refeitório. Tanto quem chegava quanto quem saía da escola parque almoçava no mes-
mo espaço, o que possibilitava, também, o convívio entre alunos de salas diferentes. O gráfico ao lado 
explica o sistema de turnos e o nó estabelecido pelo refeitório meio aos fluxos de alunos.

	O utro espaço revolucionário do projeto foi a Biblioteca, que proporcionava várias sub-ativi-
dades aos alunos: leitura de livros de literatura sugeridos em sala de aula pelos professores; estudo 
livre ou dirigido de livros didáticos, realizado em equipe sob orientação de um professor; pesquisa, 
direcionada a alunos maiores na sala de referência, onde eram encontrados mapas, dicionários e enci-
clopédias; hora do conto, para os alunos menores, que se sentavam para ouvir e narrar histórias com 
o intuito de desenvolvimento da linguagem, da imaginação, da atenção e da memória; jornal mural, 
com diversas seções, como humorismo, literatura, crônica, notas sociais, ilustrações, charadas e movi-
mento mensal da biblioteca; exposições de cartazes, gravuras, desenhos dos alunos e livros antigos; e 
o teatro de sombra e fantoche, que contava com bonecos, cenários, silhuetas confeccionadas no Setor 
de Trabalho pelos próprios alunos, que criam e encenam peças com os professores, sendo uma das 
grandes atrações da biblioteca.
	
	 Todas as ideias explicitadas no livro de Hélio Duarte sobre o projeto “Escolas Classe Escola 
Parque” me fascinaram muito e serviram de estímulo à minha proposta. Muitas questões presentes no 
projeto de Anísio foram retomadas em meus estudos e em minhas propostas, justamente por serem 
muito similares.
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24. COSTA, Pablo D. S. R. Os Espaços Ferroviários de Campi-
nas: (Re)Leituras Contemporâneas. Dissertação (Mestrado em 
Urbanismo). Campinas, SP. PUC-Campinas. 2010. P. 14.
25. COSTA, Pablo D. S. R. Op. cit. P. 14.

Figura 56. Estradas de Ferro do Estado de São Paulo com des-
taque para as datas de implantação da São Paulo Railway e da 
Cia. Paulista de Estradas de Ferro. Fonte: www.estacoesferro-
viarias.com.br.
Figura 57. Evolução das Ferrovias do Estado de São Paulo en-
tre os anos de 1900 e 1940.
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	 14.2 História da Ferrovia

		  14.2.1	 Ascensão

	N o ano de 1867 começou a operar a linha férrea da companhia inglesa São Paulo Railway, 
que ligava Santos a Jundiaí passando por São Paulo. A ferrovia foi construída nesse trecho para dar 
escoamento à produção de café que acontecia ao longo de sua extensão. Como a companhia não tinha 
interesse em se expandir para outras regiões do estado, os cafeicultores da região de Campinas resol-
veram se unir para construir uma continuação da via que passasse por suas terras, o que possibilitaria 
o acesso ao porto de Santos e, consequentemente, aumentaria a exportação de seus produtos e os lu-
cros. Vale ressaltar a importância da ferrovia não apenas como meio de transporte, mas como símbolo 
de progresso, como ressalta Pablo Diego Souza dos Reis Costa em sua tese de mestrado:

	 “O trem se configurava como um aparelho de captura de fluxos diversificados – pessoas, mer-
cadorias, ideias e desejos; era considerado um vetor de modernidade, criando um elo de comunicação 
entre o local e o global, ou seja, entre Campinas e o mundo.”  24

	A ssim, foi criada em 1872 a primeira companhia férrea com capital privado brasileiro: a Com-
panhia Paulista de Estradas de Ferro. O trecho implantado ligava Jundiaí a Campinas, que se configu-
rava como um pólo de produção cafeeira na época. A exemplo da Companhia Paulista, no ano de 1875 
mais cafeicultores se uniram para a criação da Companhia Mogiana de Estradas de Ferro; em 1890 foi 
a vez da Carris Funilense; em 1894, do Ramal Férreo Campineiro; e, por fim, em 1914 foi implantada 
a Companhia Estrada de Ferro Sorocabana 25. Todas essas novas vias se conectavam entre si e tinham 
ligação, também, à São Paulo Railway em Jundiaí, de onde trens carregados de mercadorias se dirigiam 
ao porto de Santos. Depois delas muitas outras vieram, configurando aos poucos uma malha densa de 
ferrovias que conectava todo o estado.

	A ntes dessa empreitada, o transporte do café era realizado por animais e demorava muitos 
dias. O prolongamento das ferrovias pelo interior do estado foi muito importante para a industrializa-
ção brasileira, pois possibilitou tanto o escoamento de café como a chegada de produtos oriundos de 
outros continentes de maneira muito mais rápida do que era possível até então.



26. COSTA, Pablo D. S. R. Op. cit. P. 14.
27. POZZER, Guilherme Pinheiro. A antiga estação da Compa-
nhia Paulista em Campinas: estrutura simbólica transforma-
dora da cidade. (1872-2002). Dissertação de Mestrado. Cam-
pinas, SP. IFCH – UNICAMP. 2007.
28. AGÉGE, Soraya. Túnel guarda história da imigração: a Vila 
Industrial, um marco na história operária da cidade, foi for-
mada por imigrantes italianos, espanhóis e portugueses. Diá-
rio do Povo. Campinas, SP. 14 jul. 1995.

Figura 58 (acima). O primeiro prédio da Estação de Campinas, im-
plantado no ano de 1872. Vista da parte interior do terreno, com 
a gare e um trem, em segundo plano. Fonte: Guilherme Pinheiro 
Pozzer 27.
Figura 59 (ao lado, à esq.). Mapa de Campinas em 1900, época 
em que a Vila Industrial já havia começado a ser implantada, ao 
sul da linha férrea e da estação central. Legenda: 1. Lazareto dos 
Variolosos; 2. Curtume; 3. Lazareto dos Morféticos; 4. Matadou-
ro. Fonte: Prefeitura Municipal de Campinas com destaques de 
Pablo Costa.
Figura 60 (ao lado, à dir.). Mapa de Campinas em 1929. Nota-se 
como a Vila Industrial e a malha urbana da cidade se expandiram 
em relação ao mapa de 1900. O Centro corresponde ao traçado 
original da cidade e está indicado em azul. Legenda: 1. Vila Indus-
trial; 2. Parque Industrial; 3. São Bernardo; 4. Bairro Bonfim; 5. 
Bairro Castelo; 6. Bairro Guanabara. Fonte: Prefeitura Municipal 
de Campinas com destaques de Pablo Costa.

	A  chegada da via férrea teve grande impacto urbano na cidade. Segundo Pablo Costa, “Pela 
sua localização estratégica e articuladora, a ferrovia se configura um elemento dinâmico e estrutura-
dor do espaço urbano, elevando Campinas ao posto de pólo regional que assume a função de centrali-
dade sobre uma ampla e rica região do estado, função esta que possui até hoje” 26.

	A  estação e o pátio de manobras foram implantados nos limites do traçado urbano da época, 
próximos ao cemitério, ao curtume e ao matadouro municipais. A porção da cidade existente antes da 
chegada da via férrea se configura atualmente como o Centro Histórico de Campinas, e a Vila Industrial 
ainda não existia nesse momento. Foi sendo formada com o passar dos anos, principalmente após a 
implantação das oficinas da Companhia Mogiana. Foram gerados muitos empregos, o que atraiu ope-
rários de outras regiões para a cidade. Muitos desses trabalhadores compraram terrenos baratos nas 
proximidades do local de trabalho, onde construíram suas casas com feições européias, já que a maior 
parte das famílias era composta por imigrantes majoritariamente italianos, mas também espanhóis 
e portugueses 28. Foi assim que se originou o bairro Vila Industrial, que não por acaso recebeu esse 
nome. A cidade foi, então, se expandindo a partir desse núcleo inicial, como pode ser observado nos 
mapas a seguir.
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Figura 61. Mapa com as manchas de crescimento urbano de 
Campinas entre os anos 1940 e 1989. A cidade cresceu a partir 
do centro após a implantação do complexo ferroviário. Fonte: 
SEPLAMA – Plano Diretor de Campinas, 1991.

29. FRANCISCO, Rita de Cássia. As oficinas da Companhia Mo-
giana de Estradas de Ferro: arquitetura de um complexo pro-
dutivo. Dissertação de mestrado. FAUUSP. São Paulo. 2007.
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	 Todo o complexo ferroviário da Companhia Mogiana de Estradas de Ferro foi projetado pelo 
engenheiro Carlos Stevenson, que era especialista em edifícios de apoio a ferrovias. Em sua tese de 
mestrado, a arquiteta Rita de Cássia Francisco 29, formada pela FAU USP, estudou exatamente as edi-
ficações do complexo, composto por: usina geradora, que produzia energia para todo o complexo; 
seção de locomotivas, onde as locomotivas eram montadas ou reformadas; seção de carros e vagões, 
onde eram produzidos e reparados os vagões; fundição, onde ficavam os fornos para fusão do ferro 
e do bronze, ventiladores, o moinho de areia, o esmeril e o motor elétrico que movimentava as má-



30. FRANCISCO, Rita de Cássia. Op. cit. P. 80 a 133.
31. FRANCISCO, Rita de Cássia. Op. cit. P. 77.
32. FRANCISCO, Rita de Cássia. Op. cit. P. 79.

Figura 62 (acima). Esquema funcional-departamental das ofi-
cinas novas da Companhia Mogiana em Campinas. Fonte: Rita 
de Cássia Francisco 31.
Figura 63 (ao lado). Esquema da planta das oficinas novas, 
com o posicionamento dos diversos setores que compunham 
cada uma das seções das oficinas. Fonte: Rita de Cássia Fran-
cisco 32.

quinas; e, por último, a rotunda, construída pela metade, ou seja, em planta, só foi executada meia 
circunferência (a outra metade deveria ter sido construída numa segunda fase de implantação). Os 
vagões eram estacionados na rotunda para passar a noite protegidos 30.

	A s obras das chamadas oficinas novas da Mogiana foram finalizadas em 1904. Neste ano, 
1.135 funcionários trabalhavam no local, sendo 749 operários das oficinas. O esquema abaixo mostra 
a organização interna das oficinas:
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52.
35. MORRISON, Allen. Eletric Transport in Latin America - The 
Tramways of Campinas. 
Site: http://www.tramz.com/br/cp/cp.html

134

	A s imagens ao lado mostram a seção de locomotivas por fora e por dentro logo após sua inau-
guração, com as marias-fumaça sendo montadas sobre trilhos que se posicionavam transversalmente 
ao prédio. Após ser completamente produzida, um guindaste elétrico rolante elevava a locomotiva, a 
rotacionava 90º  e a posicionava sobre os trilhos localizados ao lado de fora do prédio. Esses trilhos 
tinham conexão à ferrovia que ligava Campinas ao restante da malha férrea, ou seja, saindo dali a lo-
comotiva já está pronta para percorrer todo o país.

	 Retomando a história das ferrovias, vale ressaltar que todas passaram por estatizações em meados 
do século XX. Em 1940, a São Paulo Railway foi estatizada e se tornou a Estrada de Ferro Santos-Jundiaí. Em 
1971 foi a vez das outras três companhias, que deram origem à Ferrovia Paulista S.A. (FEPASA). A FEPASA 
gerenciou as ferrovias do estado de São Paulo até o ano de 1998, quando se desfez e suas vias se integraram 
à Rede Ferroviária Federal S.A. (RFFSA), administrada pela Ferroban até 2007 33.  

	 “Já em 1998, a Fepasa foi incorporada à Rede Ferroviária Federal (RFFSA), como parte do paga-
mento da grande dívida contraída desde a estatização pelos governos estaduais. Posteriormente, com o 
leilão da malha paulista, arrematada por consórcio formado pelas Ferrovias Bandeirantes S. A. (Ferroban), 
concluiu-se o processo de desestatização das malhas da RFFSA.”  34

	 Para promover o transporte urbano de passageiros, a Companhia Campineira Carris de Ferro 
(CCCF) implantou o sistema de bondes no ano de 1879, apenas sete anos após a implantação da estação 
ferroviária. A primeira linha de bonde ligava a estação central à Praça José Bonifácio, localizada no centro da 
cidade. Aos poucos novas linhas foram implantadas, e em 1910 uma nova empresa foi criada, a Companhia 
Campineira de Tracção, Luz e Força (CCTLF), que passou a administrar as linhas de bonde. Em 1954, quando 
a malha de bondes foi absorvida pela municipal Companhia Campineira de Transportes Coletivos, a rede 
contava com 13 rotas e 58 km de comprimento total. A partir da década de 1960 o sistema de transporte 
por bondes começou a entrar em declínio. Muitas linhas foram eliminadas devido à valorização crescente 
do tráfego de automóveis e à utilização das faixas de trânsito para essa modalidade de transporte. O últi-
mo bonde rodou numa noite de sexta-feira, dia 24 de maio de 1968 35. Despois disso, uma linha turística 
de bonde foi implantada no Parque Taquaral, como tentativa de eternizar a memória do transporte sobre 
trilhos no imaginário dos cidadãos campineiros.



Figura 64 (folha ao lado, acima). Fachada frontal da seção de 
locomotivas, com relógio no frontão. Fonte: Acervo do Museu 
da Companhia Paulista. 
Figura 65 (folha ao lado, abaixo) Vista interna da seção de lo-
comotivas, tendo ao centro a porção destinada à oficina de 
montagem. Atentar à iluminação abundante proporcionada 
pelos grandes vãos translúcidos. Fonte: Acervo do Museu da 
Companhia Paulista.
Figura 66 (acima). Seção de montagem das locomotivas com 
o guindaste elétrico rolante levantando uma delas. Detalhe 
para a escala humana ao lado do maquinário. Fonte: Acervo 
do Museu da Companhia Paulista.
Figura 67 (lado dir.) Fachada principal da estação por volta de 
1900, com automóveis de tração animal e as primeiras linhas 
de bonde. Foto: Coleção de Allan Morrison
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Figura 69. Bonde passando em frente à Catedral Metropolita-
na, localizada na Praça José Bonifácio (“Largo da Catedral”), 
praça esta que era ponto final da primeira linha de bonde. 
Foto: Ray DeGroote, 1963.

Figura 68. “Nove décadas do serviço de bondes em Campinas chegam ao fim” MORRISON, Allen. Op. cit. Fonte: 
Coleção de Allen Morrison.
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	M esmo após a abolição do bonde em Campinas, a ferrovia estadual continuou sendo utilizada. 
O mapa da folha ao lado, à esquerda, mostra seu traçado no ano de 1987, quando era administrada 
pela FEPASA.



Figura 70 (acima). Malha ferroviária de São Paulo no ano de 
1987, sob gerência da FEPASA. Fonte: Ferrovia Paulista S.A. 
(FEPASA)
Figura 71 (ao lado). Rede de bondes que circularam por Cam-
pinas e suas linhas. Fonte: Allen Morrison.
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36. POZZER, Guilherme Pinheiro. Op. cit. P. 147.
37. POZZER, Guilherme Pinheiro. Op. cit. P. 194.

Figura 71. O segundo prédio da estação, em 1884. Fonte: 
Acervo do Centro de Ciências Letras e Artes de Campinas. Fi-
gura 72. A estação já ampliada na década de 1920, após a 
chegada do bonde da Cia. Campineira de Tração Luz e Força. 
Fonte: Cartão Postal – Coleção Jamil Nassif Abib – Centro de 
Memória da Unicamp.

138

	V oltando ao prédio da estação, é interessante ressaltar que o existente hoje no local foi o 
segundo a ser construído. Guilherme Pozzer descreve em sua dissertação de mestrado as principais 
características da nova estação: “Sem seguir a simetria da edificação anterior, a nova construção era 
de tijolos aparentes e tinha como elemento mais marcante a torre do relógio” 36 . A nova estação data 
de 1884, mas acréscimos foram realizados na década de 1920.

	A  estação sofreu outros acréscimos entre 1920 e 1960, quando volumes transversais foram cons-
truídos para aumentar a área dos escritórios da companhia férrea. A foto da página ao lado, abaixo, mostra 
a fachada da estação já ampliada.

	 Após o ano de 1960 não ocorreram mais alterações significativas no prédio da estação. Em 1982 
somente a estação foi tombada pelo CONDEPHAAT, a qual em 1984 passou por uma reforma, ano de co-
memoração do seu centenário. O órgão municipal de tombamento, CONDEPACC, tombou a estação jun-
tamente com parte do complexo ferroviário em 1990, conforme explicado por Guilherme Pozzer em sua 
dissertação de mestrado:

	 “Por fim, a estação foi inscrita no livro de tombo em 1982 como patrimônio do Estado de São 
Paulo. Em 1989, a fim de assegurar a preservação de outros imóveis do complexo ferroviário da FEPASA 
que vinham sendo alvos de desmanche, vandalismo, obras irregulares de parte da empresa, e um jogo de 
empurra-empurra das responsabilidades sobre os prédios entre a empresa e a prefeitura de Campinas, o 
CONDEPACC resolveu abrir processo de tombamento em nível municipal de todo o complexo ferroviário 
junto à estação, envolvendo a área de 300 metros em torno do edifício.”  37

	 Guilherme Pozzer lista os bens tombados pelo CONDEPACC, assinalados com base na legenda da 
planta da página seguinte:

	 “Nessa área situam-se os imóveis tombados em 1990, a saber: a estação da Companhia Paulista 
(assinalada em amarelo) (1), armazém da rua dos expedicionários (2), oficina da Companhia Paulista na 
rua Francisco Teodoro (3); entradas do túnel de pedestres, que liga o centro à Vila industrial, e um trecho de 
dois metros posterior às escadas (4); antigas oficinas situadas na rua Coronel Antonio Manoel, esquina com 
a rua Francisco Teodoro (5); escritórios da administração no pátio interno da FEPASA e rua Salles de Oliveira 
(6); caixa d’água no pátio ferroviário (7); usina geradora do pátio interno (8); duas oficinas de carros-vagões 



38. POZZER, Guilherme Pinheiro. Op. cit. P. 195
39. PACOLA, José Francisco. VLT em Campinas: muito dinhei-
ro, pouco resultado. Estadão. São Paulo. 18 out. 1991.
40. FRANCISCO, Rita de Cássia. Op. Cit.

Figura 73. Foto da década de 1920, quando da segunda am-
pliação da estação. Fonte: Nestor Goulart Reis.
Figura 74. Estação após todas as ampliações ocorridas. Fonte: 
Museu da Cidade de Campinas.
Figura 75. Mapa do complexo ferroviário com indicação, em 
rosa, das edificações tombadas pelo órgão municipal de tom-
bamento, o CONDEPACC. Fonte: Rita de Cássia Francisco 40.
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(9); a rotunda (estacionamento para concerto e manobras das locomotivas) (10); oficinas de locomotivas 
(11) e armazém da Companhia Mogiana, na rua Dr. Ricardo (12).” 38 

	R etomando a questão do traçado da ferrovia, em 1990 a linha norte-sul da via férrea já não estava 
mais sendo usada pelas companhias de transporte. Iniciou-se, então, a implantação do VLT de Campinas 
(Veículo Leve sobre Trilhos), sobre o mesmo traçado das ferrovias desativadas da companhia Sorocabana. 
Foram definidas várias etapas de implantação para viabilizar a obra; vários trens foram comprados e os tri-
lhos foram reformados para receber o novo transporte. O sistema foi contratado pelo Governo do Estado, 
cujo governador na época era Orestes Quércia, e o prefeito de Campinas no momento era Jacó Bittar. É 
interessante ressaltar que a única linha implantada foi inaugurada três vezes 39.
	A  iniciativa parecia muito boa, principalmente por privilegiar o transporte sobre trilhos nos 
espaços que já eram, desde o século XIX, designados a tal uso. Infelizmente, o projeto falhou.
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Figura 76 (esq.). Uma das estações do VLT, tirada no ano de 
1991. Foto: Kelso Medici.
Figura 77 (centro). Passagem do trem rebaixada em relação 
ao nível do bairro, situação que se repete em vários trechos 
do traçado. Foto: Allen Morrison, 1994.
Figura 78. Proposta de traçado do VLT de Campinas com indi-
cação de suas fases de implantação. Fonte: Revista Ferroviária 
– set. 1990.
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		  14.2.2  Queda

	 “Símbolo de pujança econômica no século passado, a região espelhava, até o início dos anos 
80, o melhor que uma metrópole pode oferecer nos setores de comércio, serviços e lazer. Salas de ci-
nemas, praças bem-estruturadas, frequentadas por famílias, e grandes redes varejistas faziam da área 
central o destino preferido para compras e passeios. Época que ficou na memória dos moradores mais 
antigos e chega a despertar sentimento de saudosismo em quem testemunhou o apogeu desse lugar 
agora desfigurado.” Marcelo Villa, Agência Anhanguera 41.

	O s VLTs circularam pela cidade de Campinas somente entre 1990 e 1995, quando foram de-
sativados devido à pouca utilização da linha que servia o primeiro trecho implantado. Segundo as 
autoridades, o projeto fracassou por falta de planejamento urbano: a linha não possibilitava o acesso 
aos centros financeiros, de serviços e comércio da cidade nem a integração com outras modalidades 
de transporte. 

	 “O sistema operou com um alto déficit por causa da má localização de suas estações, principal-
mente a estação Central que ficava longe do centro da cidade, e baixa demanda pela falta de integra-
ções com os outros sistemas de transporte da cidade. Por isso no dia 17 de fevereiro de 1995 a linha 
foi desativada.” 42



41. VILLA, Marcelo. Série mostra decadência do Centro de 
Campinas. Agência Anhanguera. Campinas, SP. 08 set. 2008.
42. Wikipédia. VLT de Campinas - http://pt.wikipedia.org/
wiki/VLT_de_Campinas
43. PACOLA, José Francisco. Op. cit.
44. COSTA, Pablo D. S. R. Op. cit.

Figura 79. Leito da Cia. Mogiana desimpedido. Em suas late-
rais o fundo dos lotes das residências e ao fundo a ponte so-
bre a av. Andrade Neves. Foto: Pablo Costa.
Figura 80. Estacionamento da escola de futebol sobre o leito 
ferroviário. Fotos: Pablo Costa, 2009. Foto: Pablo Costa.
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	 Chegou a funcionar gratuitamente por dois anos, entre às 8h e às 13h; mesmo assim, segundo 
as autoridades, não atraiu usuários. Merece atenção a crítica do jornalista do Estadão, José Francisco 
Pacola:
	 “Quinze meses depois de lançado, o VLT é ainda mais conhecido pela denúncia de irregularida-
des na contratação da obra que pelos benefícios que traz à população.”  43

	L ogo em seguida chegou ao fim o transporte ferroviário estadual. O último trem de passagei-
ros circulou por São Paulo no ano de 2001, e a partir de então começou a se acentuar o processo de 
sucateamento dos vagões e dos espaços antigamente ligados à ferrovia. A atual situação dessas cica-
trizes urbanas é retratada nas fotos abaixo, das antigas estações do VLT, retiradas da tese de mestrado 
de Pablo Costa 44. 

	 Com a desativação do transporte de passageiros tanto por meio dos trens intermunicipais 
quando pelo VLT de Campinas, o patrimônio ferroviário entrou num processo de deterioração pro-
gressiva. Muitos dos bens edificados antigamente ligados ao transporte ferroviário foram depredados 
e abandonados. Dormentes e cabeamento roubados, demolição das estruturas, esquecimento, aban-
dono, descaso: esse foi o quadro que se instaurou principalmente após 2001, ano em que circulou o 
último trem de passageiros no estado de São Paulo.

Figura 81. Vista das ocupações da área do leito ferroviário. Foto: Pablo Costa.
Figura 82. Estação Barão de Itapura, atual cooperativa de reciclagem. Foto: Pablo Costa.



Figuras 81 e 82 (esq., acima). Rotunda sucateada. Fonte: Rita 
de Cássia Francisco (Op. Cit.).
Figuras 83 e 84 (esq. abaixo). Fundição sucateada. Fonte: Rita 
de Cássia Francisco (Op. Cit.).
Figuras 85 e 86 (acima). Estado de abandono e sucateamen-
to do patrimônio ferroviário da cidade de Campinas. Fonte: 
Agência Anhanguera de Notícias.
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	 Por volta de 2005, havia rumores de que a prefeitura usaria o antigo leito do VLT para construir 
um corredor de ônibus. A principal justificativa para o projeto era a de conexão entre o Aeroporto In-
ternacional de Viracopos aos terminais metropolitanos e rodoviários. 

	N o entanto, até hoje a proposta não foi levada adiante, tendo em vista a atual situação do 
antigo leito do VLT, retratada nas fotos de Pablo Costa. O complexo ferroviário da cidade se encontra 
em estado de abandono e deterioração, como pode ser observado nas fotos seguintes:



45. CMU/CSPC. Nas mãos do barbeiro e do dono do bar: por 
amor e esperança, apenas dois profissionais tomam conta da-
quele que foi o símbolo de uma época. Correio Popular. 13 
fev. 2000.
46. VILLA, Marcelo. Op. cit.
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	O  estado de deterioração do complexo evidencia que o tombamento não trouxe qualquer pro-
teção do patrimônio, como observa Maria Teresa da Costa em seu artigo, publicado em 2000 no jornal 
Correio Popular: “o franco processo de deterioração é visível e só não está pior porque o dono do bar e 
o barbeiro (...) têm cuidado da limpeza da estação e da vigilância para evitar que os andarilhos trans-
formem o patrimônio em albergue. Os eventuais passageiros que embarcam, compram a passagem 
dentro do trem, porque a bilheteria está desativada. (...) Hoje, o silêncio toma conta do saguão antes 
cheio de malas e os prédios são patrimônio histórico apenas no papel.” 45

	A lém da decadência da ferrovia, Campinas enfrentou – e enfrenta até hoje – a decadência do 
Centro Histórico como um todo. Até o início da década de 1980, as praças do centro eram frequenta-
das por famílias, que também tinham os cinemas como espaços de lazer. Infelizmente, nos últimos 25 
anos, as feições do Centro se alteraram completamente. O comércio formal tem sido substituído pelo 
informal, os camelôs e as lojas de prestígio migraram para os grandes centros de compras com moldes 
estadunidenses: o shopping centers, que cada vez mais se multiplicam na cidade. É o que ressalta o 
jornalista Marcelo Villa, da Agência Anhanguera de Notícias:

	 ”O tamanho do problema pode ser medido em números. Até a década de 80, pelo menos cinco 
salas de cinema funcionavam no Centro, exibindo produções arrasa-quarteirão, de grande bilheteria, 
atraindo famílias para a região, inclusive no período noturno. Hoje, nenhuma dessas salas existe mais. 
Foram transformadas em igrejas neopentecostais, mercado de hortifrútis, ou simplesmente fechadas 
depois de agonizarem exibindo sessões ininterruptas de filmes pornográficos. O comércio, que era 
ancorado por grandes magazines como Sears, Mesbla, Mappin e hipermercado Eldorado, ganhou os 
corredores de distantes shoppings centers sob novas bandeiras do setor varejista. No vácuo dessa mu-
dança, as lojas que sobreviveram se viram obrigadas a concorrer com camelódromos que ocuparam 
ruas inteiras. Oficialmente, hoje são 1,2 mil camelôs atuando no Centro, de acordo com dados da Pre-
feitura. Mas a Associação Comercial e Industrial de Campinas (Acic) estima o dobro.” 46

	O s desastres não param por aí. Na década de 80 a Praça Lago dos Cisnes, localizada no centro 
do Viaduto Miguel Vicente Cury, foi transformada no Terminal Central de Ônibus, revelando a forte e 
arrasadora tendência rododoviarista adotada pelo Brasil. Marcelo Villa também trata desse assunto 
em sua matéria:



47. VILLA, Marcelo. Op. cit.

Figura 87. Vista da Av. João Jorge e do Terminal Central, com o 
centro verticalizado em segundo plano. Fonte: Setransp.
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	 “Até o começo dos anos 80, o viaduto inaugurado em 1963 passava sobre uma praça arboriza-
da e que tinha lago, cisnes e parquinho para crianças. Mas, na primeira gestão do prefeito José Rober-
to Magalhães Teixeira (1983-1988), o lago foi aterrado, as árvores cortadas e o lugar foi transformado 
em terminal de ônibus de linhas urbanas. Hoje, o que havia restado de espaço livre está ocupado por 
bancas de camelôs. É possível encontrar de tudo: tênis, softwares e DVDs piratas, produtos eletrônicos 
e cigarros ‘do Paraguai’, e até bancas de serviços de cabeleireiros, lanchonetes e lan houses.” 47

	 Com o aumento da criminalidade e da violência no Centro por conta de seu esvaziamento, 
aumentaram também os assaltos no túnel de pedestres que faz a ligação entre a Vila Industrial e o 
Centro. De acordo com a prefeitura, o percurso do túnel, de 100 metros, leva no máximo cinco minutos 
para ser percorrido. Para dar a volta no complexo, uma pessoa pode levar até meia hora, o que explica 
a necessidade do uso do túnel pelos moradores da região, justamente por ser a única travessia exis-
tente que liga os dois lados do complexo.

		  14.2.3  Ressurgimento

	 Com a eleição do prefeito Antonio da Costa Santos do PT, formado em Arquitetura e Urbanis-
mo, o cenário de abandono do complexo ferroviário campineiro sofreu algumas modificações signifi-
cativas. O prefeito – antigo defensor do patrimônio histórico e membro do grupo Febre Amarela, que 
lutou pela criação do órgão municipal de tombamento de Campinas, o CONDEPACC – sugeriu uma 
série de projetos para a área do complexo.

	A pós a desativação do transporte de passageiros pela ferrovia, o terreno onde se localiza o 
complexo estava ameaçado a ser leiloado devido à grande dívida que a RFSSA havia adquirido. Se 
fosse parcelado, o terreno de quase 200 000 m2, praticamente vazio e localizado bem no centro de 
uma metrópole como Campinas – pólo universitário, de serviços e negócios – em pouco tempo seria 
descaracterizado, seguindo a lógica da especulação imobiliária.

	 Ciente disso, o prefeito “Toninho” propôs à RFSSA a transferência dos imóveis a ela pertencen-
tes à prefeitura de Campinas em troca da quitação da dívida de IPTU da empresa. Feitos os acordos, no 
dia 1º de agosto de 2001 o prefeito consolidou a Estação da Paulista e o Complexo Ferroviário como 



48. POZZER, Guilherme Pinheiro. Op. cit. P. 200.
49. CMU/CSPC. Toninho fala em revitalização da área. Correio 
Popular. 14 mar. 2001.
50. POZZER, Guilherme Pinheiro. Op. cit. P. 200.

Figura 88. Foto aérea do complexo com a Estação Cultura 
restaurada, em 2004. É possível visualizar ao fundo a Praça 
Correia de Lemos, o Teatro Castro Mendes, a Escola Estadual 
Antônio Villela Júnior e a Igreja Universal do Reino de Deus. 
Fonte: Nestor Goulart Reis.
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áreas de utilidade pública 48. Impediu, assim, a fragmentação do patrimônio e bombeou novos ares 
e ânimos à cena cultural de Campinas. Sua vontade era a de revitalizar o centro histórico e tornar a 
antiga estação ferroviária a “sala de visitas da cidade” 49. 

	 Como ato simbólico, o prefeito reativou o relógio da estação, dando início a uma série de 
intervenções na área do complexo ferroviário. No mesmo ano foram feitas obras de manutenção no 
cabeamento da rede elétrica da estação e um posto da guarda municipal foi instalado no local. Mesmo 
após o assassinato de Toninho – por motivos até hoje nebulosos – no final de 2001, o planejamento 
iniciado por ele foi seguido por sua sucessora, a vice-prefeita Izalene Tiene.

	 Em 2002 a estação foi restaurada e transformada em centro cultural, a chamada “Estação 
Cultura”. Entre 2002 e 2004 muitos projetos foram implementados na área, como a Casa do Hip Hop, 
a Escola Municipal de Cultura e Arte, o Posto de Informações Turísticas, a Estação Esportes e o CEPRO-
CAMP (Centro Profissionalizante Antonio da Costa Santos). Nesse período, a Secretaria Municipal de 
Cultura, Esportes e Turismo de Campinas (CMCET) foi transferida para o local, assim como o CONDE-
PACC (Conselho de Defesa do Patrimônio Artístico e Cultural de Campinas). Esse deslocamento levou 
os órgãos administrativos da prefeitura para uma localização mais aproximada dos locais onde a cultu-
ra passou a ser promovida na cidade 50.  



51. REI, Gilson. Projeto faz parte da revitalização do Centro. 
Correio Popular. Campinas, SP. 13 mai. 2003.
52. REI, Gilson. Op. cit.
53. OLIVEIRA, Janaína. Ladrões seguem agindo no túnel da 
Vila Industrial. Agência Anhangüera de Notícias. Campinas, 
SP. 21 out. 2009.
54. OLIVEIRA, Janaína. GM promete manter ronda fixa no tú-
nel da Fepasa. Agência Anhangüera de Notícias. Campinas, SP. 
14 out. 2009.
55. TEODORO, Mariana. Túnel de pedestre ganha iluminação 
antivandalismo. Agência Anhangüera de Notícias. Campinas, 
SP . 26 mar. 2009.

Figura 89. Vista do Ceprocamp a partir da Av. Dos Expedicio-
nários. A edificação é tombada e foi reformada para receber 
o Centro Profissionalizante. A intervenção foi feita em aço e a 
área da frente foi transformada em estacionamento. O acesso 
se dá pelo portão mostrado à direita. Fonte: Google Street 
View. 2010.
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	S obre o CEPROCAMP, projeto do arquiteto Ricardo Badaró, escreve o jornalista do Correio 
Popular, Gilson Rei: “Criar o Centro de Educação Profissionalizante de Campinas (Ceprocamp) integra 
o Projeto de Revitalização do Centro de Campinas, idealizado pelo prefeito Antonio da Costa Santos 
(PT), assassinado em 2001. O projeto prevê a implantação de um novo conceito de urbanização, recu-
perando a área central, em parceria entre diferentes instâncias governamentais e a iniciativa privada” 
51. Para a instalação do centro, foi realizado um projeto de intervenção em um armazém tombado da 
antiga Companhia Paulista. “Segundo o arquiteto Noel Bryan, do Ceprocamp (...) técnicas modernas 
são usadas, como a colocação de borracha de pneus na estrutura do mezanino. ‘É um sistema de amor-
tecimento de vibrações nas sapatas para evitar as emissões de vibrações de trens e outros veículos no 
concreto’, disse” 52.

	 Todos esses novos usos geraram uma grande movimentação de pessoas num local que antes es-
tava em estado de completo abandono. Além disso, para que tais projetos fossem possíveis, foi necessário 
realizar restaurações em parte das edificações, o que também contribuiu para a preservação do patrimô-
nio.

		  14.2.4  Hoje

	 Quem sucedeu Izalene Tiene foi o prefeito do PDT, Hélio de Oliveira Santos, eleito em 2004 e ree-
leito nas últimas eleições. Assim que assumiu a posse, transferiu a Secretaria Municipal de Cultura, Esporte 
e Turismo novamente para o prédio da prefeitura, revertendo o ato simbólico do prefeito Toninho. Os pro-
jetos culturais foram minguando e hoje o complexo está novamente abandonado. Não há mais movimento 
de gente no local, a galeria de arte que antigamente se apropriava das paredes do único túnel de pedestres 
que liga um lado ao outro da cidade – arte produzida pelos alunos do centro cultural – não existe mais e o 
túnel voltou a causar medo aos moradores das redondezas, que preferem dar a volta em todo o terreno do 
que passar pela viela escura de 100 metros de comprimento. Assaltos dentro do túnel são frequentes, con-
forme anunciam as notícias de jornal de tempos em tempos 53. Com a intenção de diminuir o vandalismo e 
a violência no local, a prefeitura prometeu manter os acessos ao túnel vigiados pela Guarda Municipal 54 e 
mandou instalar luminárias “antivandalismo”, ou seja, blindadas e, portanto, “resistentes a depredações”55. 
Cada lâmpada custou 250 reais e foram necessárias 29 para iluminar o túnel todo.

	 Com interesses de atrair investimentos e revitalizar o centro de Campinas, o prefeito “Dr. Hélio” 



Figura 90. Acesso ao túnel de pedestre que atravessa o com-
plexo ferroviário com escolta da Guarda Municipal. Foto: Edu 
Fortes/ANN.
Figura 91. Vista de dentro do túnel após a instalação das lu-
minárias antivandalismo, em 2009, e da pintura das paredes. 
Foto: Edu Fortes/ANN

56. COSTA, Maria Teresa. ‘Não podemos travar a cidade’. Cor-
reio Popular. Campinas, SP. 12 jun. 2010
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decretou em 2006 o complexo mais uma vez de utilidade pública, com autorização também para a desa-
propriação da área destinada à intervenção urbanística específica. Além disso, em conversa com a arquiteta 
Rita de Cássia Francisco, funcionária do CONDEPACC, formada pela FAU e com mestrado exatamente sobre 
a área do complexo ferroviário em estudo, ela destacou que algumas das leis de tombamento estão sendo 
alteradas por conta dos planos do prefeito para o centro histórico da cidade. A obrigatoriedade de se pre-
servar um raio de 300 metros ao redor de qualquer bem tombado foi revisada, e ficou estabelecido que 
esse raio será definido caso a caso. Em alguns processos, ele foi até mesmo excluído, o que permite que 
se intervenha mais maciçamente na malha urbana consolidada do centro. Essas atitudes estão pondo em 
xeque a preservação do patrimônio campineiro e, consequentemente, a manutenção da história da cidade. 
O tema também é tratado na matéria a seguir, de Maria Teresa Costa, publicada no Correio Popular:

	 “Há pelo menos dois anos, o Conselho de Defesa do Patrimônio Artístico e Cultural de Campinas 
(Condepacc) vem reduzindo o tamanho da área envoltória (preservada) dos novos tombamentos realizados 
pelo órgão. Mais recentemente, começou a reverter decisões tomadas no passado, caso, por exemplo, da 
área envoltória da Santa Casa. Antes, na área de 300 metros ao redor do prédio, só poderiam ser construí-
dos imóveis térreos. Agora, os prédios foram liberados. A revisão das áreas envoltórias põe em risco, admite 
a historiadora e responsável pela Coordenadoria Setorial do Patrimônio Cultural (CSPC), Daisy Ribeiro, o 
pouco que restou da história da cidade, abrindo caminho para uma série de demolições no Centro Histórico” 
56.

	D esde sua posse, o prefeito vem realizando uma série de benfeitorias, devido a verbas conseguidas 
tanto do governo estadual quanto do federal: asfaltamento de avenidas importantes da cidade – enquanto 
as ruas de bairros continuam esburacadas e quase intransitáveis, sem se falar nas calçadas –; construção 
de uma nova rodoviária, inaugurada em 2008 – a apenas três quadras da antiga, recentemente implodida 
pra apagar qualquer possibilidade de questionamentos quanto à ineficiência, em questões de tráfego, em 
deslocá-la pouquíssimos metros –; inauguração do túnel que passa sob o complexo ferroviário – cuja obra 
levou 26 anos para ser finalizada e estava, além de tudo, travando o desenvolvimento da área. Tudo isso 
“preparou o terreno” para que Campinas se tornasse uma metrópole atrativa para investimentos finan-
ceiros dos grandes agentes imobiliários. Com a chegada do TAV, Campinas se tornará um pólo ainda mais 
importante no cenário nacional, quadro este que também impulsiona a atração de investidores e alegra o 
prefeito, que conta com pleno apoio do presidente Lula.



Figura 92 (à esq.). Vista de cima do Viaduto Cury, com uma 
das torres de comando, em primeiro plano, e a Seção de Loco-
motivas ao fundo. Foto da autora, 2010
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	 Enquanto isso, a ainda chamada “Estação Cultura” não tem feições de centro cultural – apesar de 
ter sido nomeada pelo atual prefeito uma das sete maravilhas turísticas da cidade. Nela ainda funcionam, 
a muito custo, um bar, uma barbearia, a Secretaria Municipal de Esportes e Lazer e o CONDEPACC – cujos 
funcionários (historiadores e arquitetos especializados em restauro) foram excluídos das reuniões da pre-
feitura que visam definir o futuro para a área, que é inclusive tombada pelo mesmo órgão. As plataformas 
foram fechadas em ambos os lados por cercas, assim como os acessos às escadarias que possibilitavam o 
acesso à plataforma 2, e pontes de madeira foram posicionadas sobre os trilhos para conectar as duas pla-
taformas. Assim os visitantes podem se sentar nos banquinhos de madeira do século XIX e imaginar “como 
será que foi o Brasil sobre trilhos?”.



Figura 93 (pag. ao lado, esq.acima). Foto aérea com a nova 
rodoviária em primeiro plano, demonstrando não-aptidão de 
seu partido arquitetônico ao resto do complexo, se sobrepon-
do a ele. Foto: Flavio Grieger/ANN.
Figura 94 (pag. ao lado, esq.ao centro). Fachada da nova rodo-
viária e as duas edificações do complexo ferroviário mantidas, 
à esquerda. Foto: EMDEC, 2008.
Figura 95 (pag. ao lado, esq.abaixo). Foto de satélite indi-
cando o terrenos da antiga rodoviária – já implodida – e da 
nova, em rosa. Os traçados indicados em amarelo e rosa claro 
mostram os trajetos de acesso às rodoviárias antiga e nova, 
respectivamente. Os traçados  escuros indicam o traçados de 
saída das rodoviárias. Para conectar a nova rodoviária à Av. Lix 
da Cunha, que tem acesso com a Rodovia Anhanguera, foi ne-
cessário construir uma via (em rosa escuro). A distância entre 
as duas localidades é de apenas 500 metros. Fonte: Google 
Earth. Destaques da autora.
Figura 96 (acima). Todas as estações previstas para o TAV. Fon-
te: Relatório Halcrow/Sinergia - Volume 2 - Estudos de Traça-
do.

57. MEDEIROS, Delma. Iphan analisa cessão de patrimônio. 
Correio Popular. Campinas, SP. 08 jul. 2010.
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		  14.2.5  Futuro

	 Três propostas estão sendo elaboradas para a região do centro de Campinas: a de se adensar a 
área, tanto física quanto populacionalmente; a estação do trem de alta velocidade (TAV), que tem previsões 
de ser instalada ao lado da nova rodoviária; e o projeto do escritório do arquiteto curitibano Jaime Lerner, 
encomendado pela prefeitura e que prevê a construção de prédios residenciais e de escritórios na área do 
complexo ferroviário, assim como um centro de compras, um teatro e muito mais (ver imagens abaixo).

	 A proposta do TAV pode, no entanto, inviabilizar o projeto de Lerner e frustrar as expectativas do 
prefeito para a área. Por ser a estação final do trem que ligará o Rio de Janeiro à Campinas, prevê-se a insta-
lação do novo pátio de manobras na área do antigo pátio de manobras da Companhia Paulista de Estradas 
de Ferro. Estão sendo realizados diversos estudos financeiros antes que a proposta seja aprovada, mas ao 
que tudo indica, para que os custos sejam reduzidos, o ideal é que o pátio se localize próximo à estação 
final, conforme consta na matéria publicada no Correio Popular em julho deste ano:

	 “No mesmo local onde o prefeito previa instalar o centro comercial e empresarial, o governo fede-
ral planeja instalar a Estação Campinas, o pátio de manobras do TAV e a Empresa de Transporte Ferroviário 
de Alta Velocidade (Etav), estatal que será criada com o objetivo de absorver a transferência de tecnologia 
do consórcio que vencer a licitação. Hélio sugeriu que o pátio de manobras fosse transferido para a Estação 
Boa Vista, mas a Prime Engenharia, encarregada dos estudos ambientais de alternativas do traçado do 
trem, avaliou que a transferência é cara e ineficiente em termos operacionais. O destino do complexo só 
será conhecido mesmo depois da escolha do concessionário, o que deve ocorrer em novembro.”  57

 



58. COSTA, Maria Teresa. Coreanos afirmam que não desisti-
ram do trem-bala. Agência Anhanguera de Notícias. Campi-
nas, SP. 26 nov. 2010.
59. REI, Gilson. Galpão histórico volta a ser ocupado em 
Campinas. Agência Anhanguera de Notícias. Campinas, SP. 15 
ago. 2010.
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	 Além de inviabilizar a proposta de Lerner, o pátio acabaria com qualquer outra possibilidade de 
apropriação do complexo, mas traria de volta o uso original da área. As últimas notícias a respeito da lici-
tação do TAV informam que o processo deve ser adiado por erros de cálculos que podem comprometer a 
avaliação das propostas:

	 “O Ministério Público Federal no Distrito Federal (MPF/DF) recomendou ontem à ANTT que sus-
penda, imediatamente, a licitação para concessão de exploração do trem-bala, no trecho Rio de Janeiro-
Campinas (SP). Segundo o órgão, falhas no estudo técnico da obra e no próprio edital de concessão podem 
causar, em pouco tempo, graves prejuízos aos cofres públicos”. 58

	O  projeto de Jaime Lerner prevê a ocupação quase total dos espaços vazios da área do complexo. 
Boa parte das novas edificações propostas não respeita o gabarito do entorno nem o patrimônio tombado. 
Lerner propõe, ainda, uma torre de escritórios de 40 andares e a chamada “praça dos trilhos”, com ambição 
de ser um memorial aos trilhos do antigo pátio de manobras por meio de lâmpadas de neon que seriam 
acesas à noite. O arquiteto prevê também um novo uso aos vagões antigos: ora restaurante, ora cafeteria 
ou ligados a outros espaços de rememoração. Os prédios da antiga oficina também ganham novos usos: a 
“seção de locomotivas” dá espaço a um teatro; a “rotunda” vira um anfiteatro a céu aberto para concertos 
de piano; outra edificação será o mercado popular. Ele admite que a estação do TAV seria construída ao 
lado da rodoviária, mas não propõe transposições à linha férrea para os pedestres. A imagem 3D, inserida 
numa foto chapada de satélite que não apresenta a topografia do entorno, passa a sensação de que os 
predinhos tombados estão ali atrapalhando a proposta e que são preservados unicamente por serem bens 
tombados.

	 Uma matéria publicada no início do semestre pela Agência Anhanguera de Notícias explica o pro-
jeto de Lerner: “A ideia é criar um novo Centro para a cidade. A proposta de intervenção urbanística prevê 
cinemas, salas de concertos, mercado gourmet, apartamentos residenciais, centro empresarial e uma torre 
de 40 andares”. E complementa: “O projeto inclui 600 apartamentos em prédios de 12 pavimentos ao longo 
da esplanada. Já os prédios empresariais terão de 12 a 16 pavimentos e a torre, de 40 pavimentos, será a 
maior referência do empreendimento”. 59

	 Como se não bastasse o megaprojeto de Jaime, outros já estão em andamento na área. Um dos 
que já teve as obras iniciadas é o “Central Park Home Resort”, empreendimento imobiliário residencial lo-
calizado a leste do complexo. Piscina, espaço zen, espaço gourmet e garage band devem certamente estar 



60. COSTA, Maria Teresa. Projeto prevê no Centro megapré-
dios residenciais. Agência Anhanguera de Notícias. Campinas, 
SP. 29 mai. 2010.
61. MORETO, Milene. Camelôs podem sair do viaduto Cury e 
Mercadão. Agência Anhanguera de Notícias. Campinas, SP. 
12 mai. 2010.

Figura 97. Implantação do empreendimento “Central Park 
Home Resort”, cujas obras já foram iniciadas. Fonte: www.
centralparkcampinas.com.br.
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no programa do condomínio, pra que ninguém sinta falta de vivenciar espaços de qualidade na cidade em 
momento algum do dia.

	 Há ainda previsão de outros projetos no futuro próximo de Campinas, conforme informa o trecho 
da seguinte reportagem: “O prefeito de Campinas, Hélio de Oliveira Santos (PDT), vai alterar o potencial 
construtivo do Centro e liberar a construção de edifícios mais altos do que a atual legislação de uso e ocu-
pação do solo permite e dará incentivos fiscais, com desconto ou isenção de impostos municipais, para 
incentivar que essas torres tenham preferencialmente uso habitacional. (...) A mudança no potencial virá 
acompanhada da possibilidade de uso das chamadas aberturas de miolo de quadra, ou seja, da área no 
interior da quadra. A ideia é a demolição do que não é tombado como patrimônio para a construção de 
torres no meio do quarteirão”. 60 (grifo da autora).

	 Se o potencial construtivo do Centro todo for aumentado, o congestionamento das vias será ine-
vitável. São ruas estreitas do século XIX, que não têm estrutura para comportar a quantidade de carros 
aguardada com a verticalização em massa. O ideal seria pontuar bem os locais onde haverá a alteração para 
evitar problemas maiores no futuro.

	A lém dessas propostas, a prefeitura ainda prevê a transferência dos camelôs da região ao redor 
do Terminal Central para um mercado popular de compras, com moldes no projeto implantado em Campo 
Grande: “A Prefeitura de Campinas começou a negociar com os dois sindicatos que representam os cerca 
de 4 mil camelôs da cidade a saída das barracas da área do Terminal Central e do entorno do Mercado 
Municipal. (...) Em Campo Grande, por exemplo, nenhum ambulante ficou de fora do processo. ‘O sistema 
é rigoroso, exige o pagamento de uma taxa mensal de R$ 140,00 para o uso do espaço no centro de com-
pras. Todos foram contemplados pela medida que mostrou inúmeros resultados positivos. ’ (...) A Prefeitura 
estuda agora quais as áreas que seriam adequadas para abrigar esses projetos. ‘Temos o prédio da antiga 
Cervejaria Colúmbia, uma área na região do Campo Grande, próximo à Praça da Concórdia, e também ou-
tra sugestão de construir no Campo Belo, próximo à estrada antiga de Indaiatuba. ’” 61

	A s negociações não deverão ser tão simples, já que apenas um dos locais possíveis para a im-
plantação do camelódromo se localiza nas proximidades da posição atual dos camelôs: a antiga Cervejaria 
Colúmbia. As outras duas possibilidades ficam longe do centro e, portanto, longe do grande movimento de 
pessoas que atrai possíveis clientes.



Figura 98. Fachada principal da estação, a partir da Praça 
Marechal Floriano. Foto: Fábio Barros - www.cidade3d.
uniblog.com.br.
Figura 99. Vista de dentro do terreno, na parte leste: desní-
vel é visível ao lado direito, junto ao muro. À esquerda, uma 
parte do campo de futebol, em primeiro plano, e os prédios 
do centro ao fundo. Foto da autora, 2010.
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	 14.3  O Lugar

	O  complexo ferroviário em estudo se situa num terreno de aproximadamente 1,3km por 150m, 
que se encontra completamente murado em seu perímetro. Dessa forma, quem circula ao redor da área 
não consegue visualizar as belas edificações que nele existem. De dentro, a diferença entre os gabaritos do 
Centro Histórico – verticalizado – e da Vila Industrial – majoritariamente ocupada por construções de um a 
dois pavimentos – se torna evidente.

	 Boa parte do terreno não é ocupada por edificações, pois antigamente ali se localizava o pátio de 
manobras das companhias férreas, como dito anteriormente. Após a retirada dos trilhos, o que restou foi 
um grande vazio árido, e foi inclusive improvisado um campo de futebol. É um espaço de respiro em meio a 
um centro denso em processo de verticalização, mas que infelizmente não oferece atrativos aos pedestres 
que passam diariamente pela região. Muitos dos que cruzam a área realizam o percurso de 1,5 km pela 
avenida da estação (Av. dos Expedicionários) entre os terminais intermunicipal e municipal de ônibus.



Figura 100 (acima, à esq.). O desnível de quatro metros e um 
trecho do belo muro de pedras. Ao fundo, o letreiro do hotel 
Casablanca, nome do antigo cinema da praça ao lado.
Figura 101 (acima). Do lado de fora do terreno, o muro 
pintado de branco e todo pixado. Muitas das ruas da Vila 
Industrial ainda são revestidas de paralelepípedos. Observe a 
torre do relógio da estação ao fundo. Fotos da autora, 2010.
Figura 102 (dir. acima). Gare da estação vista de dentro do 
terreno. Essa área era até pouco tempo repleta de trilhos do 
pátio de manobras das companhias férreas. Hoje só resta o 
vazio e terra batida. Foto da autora, 2010.
Figura 103 (dir. abaixo). Os galpões ao sudeste do lote, atu-
almente utilizados pela concessionária que realiza o recolhi-
mento do lixo reciclável da cidade. Em baixo do Viaduto, os 
galpões em tijolo aparente. Foto da autora, 2010.

153

	D evido ao desnível existente entre a porção sudeste do terreno e o restante do bairro – que chega 
a quatro metros na extremidade leste do lote –, foi necessário construir um muro de arrimo. O belo muro 
de pedras só é visível em alguns trechos do perímetro. Já o muro externo, que circunda todo o lote, foi pin-
tado de branco e se encontra praticamente todo pixado. Existem alguns acessos ao lote por portões e pela 
estação.

	A  extremidade sudeste o terreno termina no viaduto formado pela ligação entre a avenida João 
Jorge e o Viaduto Miguel Vicente Cury. A área abaixo do trecho elevado da via é atualmente ocupada por 
galpões, possivelmente construídos para aproveitar a área residual abaixo do viaduto. No entanto, a cons-
trução está bastante deteriorada, sem reboco e pintura.

	A  única área de conexão entre o terreno e o outro lado do viaduto é o espaço por onde passa a 
ferrovia. No terreno localizado além da Av. João Jorge vários galpões foram destruídos para dar lugar ao 
novo empreendimento imobiliário, o Central Park Home Resort, conjunto com duas torres de apartamen-
tos apresentado no capítulo anterior. Algumas outras edificações dessa porção do lote ainda se encontram 
em bom estado e poderiam ser restauradas.



Figura 104 (acima). Vista a partir do Viaduto Cury, sentido 
oeste, onde fica o complexo. O terreno do complexo e a Av. 
dos Expedicionários estão praticamente no mesmo nível e são 
quase planos. No centro da foto, a rampa de pedestres que 
dá acesso ao viaduto. O prédio vermelho é um centro popular 
de compras, e fica em uma das ruas ocupadas por camelôs. À 
direita, atrás do viaduto, é possível visualizar a cobertura do 
Terminal Central. Foto da autora, 2010.
Figura 105 (ao centro). Vista a partir do Viaduto Cury, sentido 
leste. Por baixo do viaduto passam os trilhos da via férrea. À 
direita, a estreita passagem de pedestres, que se repete do 
outro lado da via. Foto da autora, 2010.
Figura 106 (esq. abaixo). Vista de cima do viaduto,  sentido 
leste. O muro acompanha a ferrovia por quase toda a sua ex-
tensão. À direita, alguns galpões industriais, que não foram 
demolidos para a construção do empreendimento “Central 
Park Home Resort”.
Figura 107 (dir. abaixo). Vista de cima do viaduto, sentido oes-
te. A cobertura das edificações utilizadas pela TECAM e a pas-
sagem de pedestres. Fotos da autora, 2010.
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Figura 108 (1a acima). O estacionamento de caminhões da 
companhia TECAM e os galpões metálicos ao fundo, bastante 
deteriorados.
Figura 109 (2a acima). A única edificação em tijolo desse 
lado do lote, também bastante deteriorada. Fotos da autora, 
2010.
Figura 110 (ao centro). Vista a partir do Viaduto Cury em di-
reção à Av. Dos Expedicionários. Em primeiro plano, embaixo 
do viaduto, um morador de rua com seus pertences. Mais ao 
centro da imagem, o Ceprocamp, e ao fundo, a torre da esta-
ção. Foto da autora, 2010.
Figura 111 (dir.). Vista a partir da Av. dos Expedicionários em 
direção às ruas Andrade Neves (à direita) e Lidgerwood (à es-
querda). Em primeiro plano, a antiga fábrica da Lidgerwood, 
que foi tombada e hoje abriga o Museu da Cidade de Campi-
nas. Foto: Site Pró-Memória de Campinas, SP.
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	 Os galpões localizados no sudeste do lote divergem na técnica construtiva: alguns são de tijolos 
aparentes e outros, completamente metálicos, da estrutura aos vedos. Todos estão bastante deteriorados 
e hoje são usados pelo consórcio TECAM, que realiza a coleta de lixo reciclável em Campinas. Dessa forma, 
essa área também é usada como estacionamento de pequenos caminhões, que são utilizados na coleta do 
lixo.

	 Na avenida dos Expedicionários se encontram as instituições de maior prestígio da área de estudo, 
as quais formam a fachada principal da estação: a própria Estação de Campinas, hoje conhecida como Esta-
ção Cultura, a escola de formação profissional CEPROCAMP e os fundos do Museu da Cidade.

	N a porção a noroeste do lote foram construídos a nova rodoviária da cidade e o novo terminal 
intermunicipal de ônibus. Ao redor delas ainda restam alguns galpões industriais sem uso e em processo de 
degradação. Apenas três edificações foram escolhidas para serem restauradas: duas pequenas “casinhas”, 
localizadas em frente à entrada da nova rodoviária, e um galpão que ainda está sendo restaurado, bem 
próximo ao início da Av. Lix da Cunha.

	 No sudoeste ficam as antigas oficinas da Mogiana, onde eram montados os vagões e as locomoti-
vas da época: as Marias Fumaça. Faziam parte do complexo também a fundição – edificação esta que não 
entrou no processo de tombamento e se encontra parcialmente destruída, como comentado no capítulo 
“Queda” deste relatório – a usina geradora de energia e a rotunda, onde os vagões podiam ser estaciona-
dos protegidos das intempéries climáticas.



Figura 112 (esq. acima). Fachada principal da rodoviária com 
as duas edificações restauradas à esquerda. Fonte: Google 
Street View.
Figura 113 (dir. acima). Galpão recentemente restaurado pela 
prefeitura. Foto: Augusto de Paiva. Fonte: Agência Anhangue-
ra.
Figura 114 (esq. ao centro). . Foto aérea mostrando a porção 
sudoeste do complexo, com as oficinas da Cia. Mogiana. À di-
reita, a Vila Industrial. À esquerda, o Centro Histórico. Fonte: 
Site Civitas Campinas (www.civitas-campinas.blogspot.com).
Figura 115 (dir. ao centro). Foto aérea das oficinas, mostrando 
a entrada da seção de locomotivas em primeiro plano, com o 
relógio no frontão. Vê-se, também, a rotunda no canto direi-
to superior e a seção de vagões no canto esquerdo superior. 
Foto: Rogério Capela/ANN.
Figura 116. Fachada principal da antiga seção de locomotivas, 
integrante das oficinas da Cia. Mogiana. Foto: Apresentação 
do projeto Pátio Central, de Jaime Lerner, disponível no site 
www.tavcampinas.com.br
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Figura 117 (acima). A rotunda, também integrante das oficinas 
da Cia. Mogiana. Foto: Apresentação do projeto Pátio Central, 
de Jaime Lerner, disponível no site www.tavcampinas.com.br.
Figura 118 (esq. ao centro) Acesso existente, localizado na 
porção centro-sul do lote. Atualmente a área é utilizada pela 
EMDEC (Empresa Municipal de Desenvolvimento de Campi-
nas), e a cancela mostrada na foto dá acesso ao estaciona-
mento da empresa. Note o grande desnível existente entre a 
rua e a área do estacionamento. Foto da autora, 2010.
Figura 119 (dir. ao centro). Foto aérea tirada exatamente no 
momento em que um trem de carga cruzava o terreno, ainda 
antes da construção da nova rodoviária. Legenda: 1. Edifica-
ção composta somente por uma cobertura, que hoje serve de 
depósito de carros alegóricos; 2. A outra edificação tratada no 
parágrafo anterior, com vedos apenas nas paredes mais com-
pridas; 3. Estação; 4. Plataformas; 5. Ceprocamp; 6. Museu 
da Cidade; 7 e 8. Antigas oficinas da Cia. Paulista; 9. Antigas 
oficinas da Cia. Mogiana; 10. Local onde foi construída a nova 
rodoviária. Foto: Apresentação do projeto Pátio Central, de 
Jaime Lerner, disponível no site www.tavcampinas.com.br.
Figura 120 (abaixo). À esquerda, o galpão que hoje serve de 
depósito de carros alegóricos. Ao centro, uma cobertura que 
foi construída para servir de estacionamento. À direita, mais 
uma cobertura que serve de estacionamento. Ao fundo, é 
possível visualizar a gare da estação. Foto da autora, 2010.
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	 No centro-sul do terreno existe hoje uma vasta área não edificada, parcialmente utilizada como 
estacionamento. Nessa área existem alguns taludes que fazem a transição entre a cota do terreno e a do 
bairro, já que área do complexo é praticamente plana. Existem também nessa porção duas edificações, 
sendo que a menor é constituída somente por uma cobertura, atualmente usada como depósito de carros 
alegóricos utilizados no carnaval passado.

	 Ainda na época da implantação das oficinas e da estação, foi construído um túnel de pedestres 
para possibilitar o acesso entre os lados norte e sul da área, uma vez que a ferrovia impedia a passagem 
segura de pedestres em nível. Posteriormente foi construído um túnel para automóveis (Túnel Prefeito 
Faria Lima), paralelo ao de pedestres, com acesso por várias ruas do Centro e da Vila Industrial, como a Av. 
Benjamin Constant, Av. Dr. Campos Sales, R. Lidgerwood, Av. Lix da Cunha e Av. Pref. Faria Lima.

	 Um pouco a leste da entrada do túnel existe um acesso ao terreno para a entrada e saída dos ca-
minhões da TECAM. A vista que se tem ao entrar por esse portão é essa mostrada abaixo:



Figura 121 (acima) À esquerda, uma das antigas oficinas da 
Cia. Paulista, hoje restaurada. Ao centro, aparentemente a 
central de distribuição elétrica, com o letreiro “Casa do Hip 
Hop” sobre a porta de entrada. Atrás dela, a sede da Guarda 
Municipal. Logo à direita, o estacionamento usado pela GM. 
À direita da foto, o Centro de Egresso e Família de Campinas. 
Foto da autora, 2010
Figura 122 (centro). À esquerda, o Ceprocamp e à direita, a 
antiga oficina da Cia Paulista que foi recentemente restaura-
da. Ao centro, a área que abrigava o pátio de manobras e que 
hoje está vazia.  Foto da autora, 2010.
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	A ndando para a direita, ou seja, para o leste, encontram-se algumas construções, uma usada por 
uma escola de dança de hip hop – implantada na gestão do prefeito Toninho –, outra pela Guarda Municipal 
e outra pelo Centro de Egresso e Família, da prefeitura:

	 Exatamente ao sul da Estação, uma das antigas oficinas da Cia. Paulista foi recentemente restaura-
da e está em bom estado de conservação. Um pouco mais a sudeste foi adaptado um campo de futebol de 
areia em meio a algumas árvores.

	N o geral, é evidente que toda a área merece um tratamento para que haja uma relação maior 
entre as partes do extenso lote e para que novos usos sejam atribuídos às edificações que hoje são usadas 
como depósito. Além disso, é de extrema necessidade que se realize a restauração das edificações da área, 
pois preservam parte importantíssima da história de Campinas.



Figura 123 (esq. acima). Vista da Rua Treze de Maio com a en-
trada da Estação ao fundo. Fonte: Google Street View, 2010.
Figura 124 (dir.acima). À direita, o Museu da Cidade, a partir 
da Av. Andrade Neves, e a Estação ao fundo. Fonte: Google 
Street View, 2010.
Figura 125 (esq. abaixo). O centro do Viaduto Cury em 1972, 
onde ainda existia a Praça Lago dos Cisnes. Fonte: Centro de 
Memória da Unicamp.
Figura 126 (dir. abaixo). O mesmo lugar, em 2010, abriga um 
camelódromo. Fonte: Google Street View, 2010.
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	 14.4    O Entorno

	 Existem no entorno imediato do complexo muitos pontos de interesse e que podem ser agregados 
à proposta projetual. Logo na praça de entrada da estação – Praça Marechal Floriano – tem início a Rua 
Treze de Maio, um calçadão com muitas lojas, bastante movimentado durante o dia, e que termina na Praça 
José Bonifácio, em frete à Catedral Metropolitana. O Museu da Cidade também fica bem próximo à entrada 
da estação, na Av. Andrade Neves.

	 Fazendo um movimento no sentido horário na planta do complexo, o próximo ponto de interesse 
seria o Terminal Central, localizado no meio do Viaduto Miguel Vicente Cury. Até o início dos anos 1980 
existia neste local uma bela praça com um lago (Praça Lago dos Cisnes), repleta de árvores e animais. Com 
o projeto do terminal, a praça deu lugar não somente aos ônibus, como também a quiosques de comida, 
moradores de ruas – sob o viaduto – e camelôs, que tanto se proliferaram que se estenderam para as ruas 
lindeiras, que hoje se configuram como camelódromos fixos. Apesar de ser um terminal para transporte de 
passageiros, os acessos ao local pelos pedestres é precário. Existem vielas escuras sob o viaduto que dão 
acesso ao local, assim como estreitas calçadas sobre ele – de onde é possível observar todo o complexo de 
prédios da antiga FEPASA, tão mal cuidado e sem uso.



Figura 127 (esq. acima). Passagem sob o viaduto, que liga a 
rua Álvares Machado ao Terminal Central. Foto da autora, 
2010.
Figura 128 (dir. acima). À esquerda, a rua Dr. Jaime Pinheiro 
U. Cintra e, à direita, o acesso ao Viaduto Cury. Entre as duas 
vias, o início da sequência de camelôs fixos que se estendem 
ao longo das ruas. Fonte: Google Street View, 2010.
Figura 129 (esq. abaixo). Praça Correia de Lemos com o coreto 
e o Teatro Castro Mendes, interditado para “obras”. Foto da 
autora,2010.
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	A  sudeste do complexo, na Vila Industrial, localiza-se o Teatro Castro Mendes, o hoje maior e prin-
cipal teatro da cidade de Campinas. Antes dele, o teatro mais importante da cidade era o Teatro Municipal 
Carlos Gomes, localizado no centro e com capacidade para 1.300 pessoas. Foi demolido por causas obscu-
ras em 1965 e substituído em 1974 pelo Teatro José de Castro Mendes, adaptado no local onde anterior-
mente existia o cinema Cine Casablanca, e com metade da disponibilidade de assentos. Infelizmente, em 
2007 o teatro – então muito deteriorado – foi fechado para reformas e ainda não há data prevista para a 
retomada de suas atividades.

	 Em frente ao teatro interditado fica a Praça Correia de Lemos, com um coreto, uma fonte, muitas 
palmeiras, árvores, arbustos, bancos e um pequeno estacionamento sob as sombras das árvores. Hoje a 
praça é ocupada por moradores de rua, que buscam um canto de sossego em meio à agitação da cidade.  
Com o abandono do teatro, a praça se torna um local sem movimentação de pessoas e, portanto, propício 
a esse tipo de uso. Este quadro evidencia, mais um vez, os problemas sociais presentes nas metrópoles e 
que geralmente são ignorados pela administração pública. 



Figura 130 (acima). Caixilhos originais das salas de aula e bri-
ses da fachada norte. Fonte: Acervo do escritorio de Paulo 
Mendes da Rocha.
Figura 131 (acima, à esq.). Mesmo local, em 2008. Os caixilhos 
foram trocados por outros menores e as cercas deram lugar a 
um muro. Foto: Carlos Augusto Ferrata.
Figura 132 (acima, à dir.). Vista externa da fachada norte da 
escola, na época da construção. Fonte: Acervo do escritorio 
de Paulo Mendes da Rocha.
Figura 133. (abaixo, à esq.). A mesma escola, em vista lateral, 
oposta ao lado da praça. Fotos da autora, 2010.
Figura 134 (abaixo, à dir). A mesma fachada da figura 132, em 
2010. Foto da autora.
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	 Entre o teatro e o complexo ferroviário fica a Escola Estadual Antônio Vilela Júnior, projetada pelo 
arquiteto paulista Paulo Mendes da Rocha em 1960. A fachada voltada para o complexo apresenta brises e 
é muito bonita. Infelizmente, a fachada norte da escola foi murada, o que nega o projeto de Paulo Mendes, 
que previa apenas cercas que possibilitavam a visibilidade da área externa a partir das salas de aula. Todo 
o complexo também é murado, o que esconde parte de sua beleza e impede uma integração maior entre 
seus ambientes. Se fossem retirados os dois muros, a visão de dentro das salas de aula seria a do centro da 
cidade de Campinas, atrás da torre da estação.

	 Fechando o percurso ao redor do complexo, a noroeste do complexo temos a nova rodoviária 
– Terminal Multimodal Ramos de Azevedo – e o novo terminal intermunicipal de ônibus – Terminal Me-
tropolitano Prefeito Magalhães Teixeira, projetos que já foram apresentados neste relatório. Admitindo a 
aprovação do Trem de Alta Velocidade (TAV), o projeto da rodoviária já prevê a conexão com a ferrovia, o 
que a transformará, portanto, num terminal intermodal.



Figura 135 (acima, à esq.). Antuérpia, Bélgica. Fonte: http://
tramfacts.wordpress.com.

Figura 136 (acima, à dir.). Croydon, Grande Londres, Reino 
Unido. Addiscombe Road. Fonte: http://images.wikia.com.

Figura 137 (centro, à esq.). Hong Kong, China. Fonte: http://
skycrapercity.com.

Figura 138 (centro, à dir.). Hong Kong, China. Fonte: http://
skycrapercity.com.

Figura 139 (abaixo, à esq.). Londres, Reino Unido. Fonte: 
http://btinternet.com.

Figura 140 (abaixo, à dir.). Londres, Reino Unido. Fonte: http://
franklinandrews.com.

162

	 14.5   Referências

	 	 14.5.1    Cidades: Bonde em via compartilhada com carros



Figura 141 (acima). Nottingham, Reino Unido. Foto: Benjamin 
Weston.

Figura 142 (acima, à esq.). Nottingham, Reino Unido. Fonte: 
Google Street View.

Figura 143 (acima, à dir.). Nottingham, Reino Unido. Fonte: 
http://geograph.org.uk.

Figura 144 (centro, à esq.). Roterdã, Holanda. Fonte: Google 
Street View.

Figura 145 (centro, à dir.). Estocolmo, Suécia. Fonte: http://
franklinandrews.com.

Figura 146 (abaixo, à esq.) Viena, Áustria. Fonte: http://
franklinandrews.com.

Figura 147 (abaixo, à dir.) Lyon, França. Fonte: http://tra-
mfacts.wordpress.com.
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Figura 148 (acima, à esq.). Copenhague, Dinamarca. Fonte: 
Google Street View.

Figura 149 (acima, à dir.). Roterdã, Holanda. Fonte: Google 
Street View.

Figura 150 (centro, à esq.). Delft, Holanda. Fonte: Google 
Street View.

Figura 151 (centro, à dir.).Delft, Holanda. Fonte: Google Street 
View.

Figura 152 (abaixo, à esq.). Delft, Holanda. Fonte: Google 
Street View.

Figura 153 (abaixo, à dir.).Delft, Holanda. Fonte: Google Street 
View.
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		  14.5.2    Cidades: Ciclovias



Figura 154 (acima, à esq.). CEU Butantã. Foto: Nelson Kon

Figura 155 (acima, à dir.). Projeto Teatro Engenho Central - 
Brasil Arquitetura. Fonte: Site do escritório.

Figura 156 (centro, à esq.). Casa Grelha - Forte, Gimenes e 
Marcondes Ferraz Arq. Fonte: Site do escritório.

Figura 157 (centro, à dir.). Museu Umm El-Fahrem - SO Archi-
tecture. Fonte: Site do escritório.

Figura 158 (abaixo, à esq.). Fábrica de Cultura - Galeria Arqui-
tetos. Fonte: Site do escritório.

Figura 159 (abaixo, à dir.). Ceprocamp - Ricardo Badaró - Fon-
te: arquivo pessoal do arquiteto.
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